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@ Hinterradlenkung fiir Kraftfahrzeuge. - -

@ Die Hinterradienkung fUr- Kraftfahrzeuge wird von - - -
dem Lenkmechanismus der - Vorderradienkung
(Zahnstangenlenkung 3) Uber den vorderen
Drehwellenabschnitt (16) und den hinteren
Drehwellenabschnitt (4) so betétigt, daB beim Beginn
des Einschlagens der vorderen Réder (1) aus der
Geradsausstellung die hinteren R#der (2) zun&chst
gleichsinnig verschwenkt werden, wihrend bei
groBem Einschlagwinkel der vorderen Rader (1) die
hinteren Rader (2) gegensinnig verschwenkt werden.
Die Drehwelle (4) verdreht ein Koppelglied (5),
das in Geradeausstellung der R&der symmetrisch
angeordnet ist und mit den am Fahrzeugaufbau (8)
angelenkten Kurbeln (8, 7) ein Doppelkurbelgetriebe
(11) bildet. Der Abstand der beiden Gelenke (9, 10)
v=ist geringer als der Abstand der Koppelgelenke (12,
<13) des Koppelgliedes (5). Die Anlenkpunkte fiir die
¢ Spurstangen (21, 22) der hinteren Réder (2) am
O Koppelglied (5) liegen etwa im Bereich zwischen den
‘Daufbauseitigen Gelenken (9, 10) der Kurbeln (6, 7).
HAuf diese Weise lassen sich schon mit
LD verhdltnismiBig sehr niedrigen Verdrehwinkeln der
N Drehwelle (4) die Spurstangen (21, 22) so verlagern,
©daB bei grdBeren Lenkeinschldgen der vorderen
Réder (1) ggf. schon gegensinnige Lenksinschifige
LLj der hinteren Réder (2) mdglich sind.
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Hinterradlenkung fiir Kraftfahrzeuge

Die Erfindung bezieht sich auf eine Hinterrad-
lenkung flir Krafifahrzeuge nach dem Oberbegriff
des Patentanspruchs 1.

Es ist bekannt, die Hinterrdder von Krafifahr-
zeugen beim Anlenken aus der Geradeausstellung
im gleichen Drehsinn wie die Vorderrdder einzu-
schlagen, um einen sofortigen Aufbau von Sei-
tenkraften an den Hinterradern und damit ein ver-
bessertes Handling des Fahrzeuges zu erreichen.
Ferner ist es bekannt, bei weiterwachsenden
Lenkeinschlagwinkeln ‘der Vorderrider den Ein-
schlagwinkel der Hinterréder wieder zu reduzieren
und im Bereich des maximalen Einschlagwinkels
der Vorderrdder ggf. sogar einen gegensinnigen
Einschlagwinkel der Hinterr8der zu erzeugen, um
eine Verringerung des Wendekreisdurchmessers
zu erhalten. Hierzu kann eine hydraulisch-elekiri-
sche Betstigung und Regelung der Hinterradlen-
kung, evil. sogar abhéngig vom jeweiligen Fahrzu-
stand (DE-OS 31 33 985) oder eine mechanische
Verbindung Verwendung finden, hiufig lber eine
lings im Fahrzeug angeordnete Drehwelle und
Ubersetzungsmechanismen (DE-OS 32 30 036
oder 32 30 256). - -

Bei den mechanischen Hinterradienkungen der
vorausgesetzten Gaitung (DE-OS 31 21 196) ist in
der Regel zwischen Vorderradlenkung und Dreh-
welle ein umlauffihiges Uberzetzungsgetriebe - als
Zahnrad-oder Kettengetriebe - erforderlich, da die
Eingangswelle stets mehr als eine halbe Umdre-
hung je Seite ausflihrt. Dies bringt die Gefahr von
unerwiinschtem Spiel und von Gerduschen. Die
Umsetzung der Drehbewegung der Drehwelle in
seitliche Verschiebungen der Spurstangengelenke
fir die Hinterradlenkung kann Uber Kulis-
senflihrungen erfolgen (DE-OS 32 30 036), was
nicht ohne Fihrungsspiel mdéglich ist und zu einem
Verlust an Prazision, zu VerschleiB und zu Klapper-
gerduschen flihren kann. Werden zur Umsetzung
der Drehbewegung in die seitliche Ver-
schiebebewegungen der  Spurstangengelenke
Dreh-oder Kugelgelenke verwendet (DE-OS 32 30
256, Fig. 31), so haftet dieser Bauart immer noch
der Nachteil an, daB zum Herstellen einer ge-
gensinnigen Lenkbewegung die Drehwelle in jeder
Richtung um einen Winkel von mehr als 180°
gedreht werden mug. Dies 188t es nicht zu, diese
Welle bei im Bereich des Unterbodens auiireten-
den Einbauproblemen beispielsweise zu krépfen.
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Der Erfindung fiegt die Aufgabe zugrunde, eine
Hinterradlenkung der vorausgesetzten Bauart mit
einer mechanischen Lenkverbindung 2zwischen
Vorder-und Hinterrddern zu schaffen, die mit ver-
gleichsweise geringen Drehwinkeln des Drehglie-
des auskommt, so daB Zahnrad-oder Kettenge-
triebe Uberflissig werden.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemiB bei einer
Hinterradlenkung nach dem Oberbegriif des Pate-
ntanspruchs 1 durch die im kennzeichnenden Teil
dieses Patentanspruchs angegebenen MaBnahmen
geldst. Dank dieser MaBnahmen fiihrt der Anlenk-
bereich der Lenkungsbetitigung der Hinterrdder
beim Verdrehen des Koppelgliedes zundchst eine
seitliche Bewegung aus, die schon bei vergleichs-
weise geringen Drehwinkeln dieses Koppelgliedes
diesen Anlenkbereich zu der zwischen den aufbau-
seitigen Anlenkpunkten liegenden Mittelebene des
Fahrzeugs zuriickflinrt und bei weiterem Verdrehen
des Koppelgliedes sogar in die andere Richtung
verlagert. Die Verdrehung des Koppelgliedes kann
deutlich unter 80° je Seite liegen, so daB Zahnrad-
oder Kettengetriebe Uberfllissig sind und einfache
Hebelmechanismen zur Ubertragung der Lenkbe-
wegung zwischen Vorder-und Hinterrddern verwen-
det werden kdnnen. Die relativ kleinen Drehwinkel
des Drehgliedes gestatten' es schlieBlich, eine
Drehwelle, die zum Verdrehen des Drehgliedes
verwendet werden kann, bei Bedarf Ortlich aus-

_ zukrBpfen, um beengten Raumverhditnissen unter

dem Fahrzeugboden gerecht zu werden. Der Auf-
bau des gesamien Lenkmechanismus der Hin-
terrdder aus Bauteilen, die durch Drehgelenke (z.
b. Kugelgelenke) verbunden sind, erlaubt eine ein-
fache und bilige Herstellung,
leichtgéngig und spielfrei ist.

Die Erfindung und weitere vorteilhaite Einzel-
heiten der Erfindung sind im foigenden anhand
eines in der Zesichnung dargesteliten
Ausfiihrungsbeispiels néher erldutert. Es zeigen

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines
Ausflihrungsbeispiefs der neuen Hinterradienkung
mit ihren wesentlichen Teilen;

Fig. 2 eine Ansicht in Richtung des Pfeiles II
in Fig. 1 und

Fig. 3 ein Diagramm flr die Querver-
schiebung der Spurstangen nach Fig. 2 in
Abhingigkeit vom Drehwinkel des Koppelgliedes.

In Fig. 1 sind die vorderen lenkbaren Rader 1
und die hinteren , ebenfalls lenkbaren Réder 2
lediglich angedeutet. Zum Lenken der Vorderrdder
dient bei dem dargesteliten Ausflihrungsbeispiel
eine Zahnstangenlenkung 3, es kdnnte aber auch
ein anderer Lenkmechanismus gew&hit sein. Zur
Ubertragung der Lenkbewegung von der Vorder-

die trotzdem -
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radlenkung auf die Hinterradlenkung dient eine
ldngsliegende Drehwelle 4, die ein Koppelglied 5
um eine - zumindest annZhernd - ldngsliegende
Drehachse verschwenken kann. Das Koppelglied 5
ist in Geradeausstellung der Rider 1, 2 symmetri-
sch angeordnet und bildet zusammen mit zwei
Kurbein 6 und 7, die am Fahrzeugaufbau 8 (oder
einem Hilfstriger) Uber zwei Gelenke 9 und 10
angelenkt sind ein Doppelkurbelgefriebe 11. Der
Abstand der Gelenke 9 und 10 ist geringer als der
Abstand der Doppelgelenke 12 und 13 des Koppel-
gliedes 5. Die Anlenkpunkte 14 am Koppelglied 5
fur die Lenkungsbetéitigung der Hinterrdder 2 lie-
gen etwa im Bereich 2wischen den aufbauseitigen
Gelenken 9 und 10 der Kurbein 6 und 7.

Das Koppelglied 5 ist bei dem in der Zeich-
nung dargestellten Ausflihrungsbeispiel um eine
etwa in Fahrzeuglangsrichtung L verlaufende Dre-
hachse schwenkbar. Es kdnnte beispielsweise auch
um eine vertikale Drehachse schwenkbar sein,
wenn es nicht direkt mit einer langsliegenden Dreh-
welle angetrieben wirde. Bei dem dargesteliten
bevorzugten Ausflihrungsbeispiel ist die Drehwelle
4 starr mit dem Koppelglied § verbunden. Beide
k&nnen auch einstlickig ineinander Ubergehen.

Wie man erkennt, ist die mit dem Koppelglied
5 verbundene Drehwelle 4 {iber eine Gelenkkup-
piung 15, die durch ein Kardangelenk oder auch im
wesentlichen durch eine flexible Scheibe gebildet
sein kann, mit einem vorderen, am Fahrzeugaufbau
8 gelagerten Drehwellenabschnitt 16 verbunden.
Dieser vordere Drehwellenabschnitt 16 ist seiner-
seits wiederum Uber einen radialen Hebelarm 17
gelenkig mit einer Stange 18 verbunden, die vom
Lenkmechanismus der Vorderr8der 1 verlagert
wird. Bei dem dargestellten Ausflihrungsbeispiel
erfolgt dies in der Weise, daB die Stange 18 Uber
ein Kugelgelenk 19 an einem Ende der Zahnstange
20 des Zahnstangenienkgetriebes angreift.

Wie man insbesondere in Fig. 2 erkennt, ist
der Abstand der aufbauseitigen Gelenke 9 und 10
der Kurbeln 6 und 7 etwa halb so groB wie der
Abstand der Koppelgelenke 12 und 13. Ferner grei-
fen die zur Lenkungsbetitigung der Hinterrdder 2
querverlagerbaren Spurstangen 21 und 22 mit ein-
er gemeinsamen Drehachse 23 an dem Koppel-
glied 5 an. Sie kdnnten auch unmittelbar nebenei-
nander an getrennten Gelenkzapfen angelenkt sein.
Die gemeinsame Drehachse 23 liegt etwa im Be-
reich der Verbindungslinie 24 zwischen den beiden
aufbauseitigen Gelenken 9 und 10 der beiden Kur-
beln 6 und 7.

Beim Anlenken der hinteren Rider 2 aus der
Geradeausstellung schwenkt das Koppelglied 5 um
den Momentanpol P. Die Bahnkurve K veran-
schaulicht, welche Lage der Anlenkpunkt 14 bei
verschiedenen Schwenklagen des Koppelgliedes
einnimmt. Die Fig. 2 deutet verschiedene Schwen-
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klagen (aus der Neutralstellung im Urzeigersinn
gedreht) an. Flir eine Verschwenkung von 15°, und
ebenfalls von 30°, befindet sich der Anlenkpunkt
14 noch links von der Symmetrielinie des Doppel-
kurbelgetriebes 11. Er wandert aber schon bei ein-
em Schwenkwinkel « = 45° auf die rechte Seite
dieser Symmetrislinie, was dann bei dem in Fig. 1
ersichtlichen Gesamtaufbau schon ein gegensinni-
ges Lenken der Hinterrdder bedeuten wirde. Der
Grad der Verschwenkung der Hinterrdder kann
(iber die Linge des Hebelarmes 17, insbesondere
aber auch Uber den Polabstand p beeinfluft wer-
den. ’

Das Diagramm gemaB Fig. 3 zeigt die Querver-
lagerung x des Anlenkpunktes 14 in Abh&ngigkeit
vom Schwenkwinkel a des Koppelgliedes 5. Der
Anfangsgradient der Verschisbung x Uber dem
Drehwinkel a 148t sich sehr einfach aus dem Polab-
stand p in Geradeaussteliung und dem Koppelwin-
kel B konstruieren, der bei der dargesteliten
Ausflihrungsform 57,3° betréigt. Aus der Grundstel-
lung heraus verdrehen sich die hinteren Réder 2
zundchst gleichsinnig mit den vorderen Ridern 1.
Ab etwa 17° Drehwinkel des Koppelgliedes redu-
ziert sich die Verdrehung der hinteren Réder wie-
der, die dann ab ungeféhr 40° Schwenkwinkel des
Koppelgliedes 5 gegensinnig wird. Selbst-
versténdlich ist es im Rahmen der Erfindung auch
madglich, auf die bis zum vollen Lenkeinschiag der
vorderen Réder 1 zuletzt gegensinnige Verdrehung
der hinteren Rader 2 zu verzichten und bei vollem
Einschlag der vorderen Réder 1 den Einschlag der
hinteren Réder gegen Null gehen zu lassen.

in Fig. 2 ist schlieflich noch angedeutet, daB
sich die aus der Drehwelle 4 und dem Koppelglied
5 bestehende Baueinheit nicht exakt um eine hori-
zontale idngsverlaufende Drehachse verschwenken
14Bt, sondern um die von dem Pol P zum Mittel-
punkt der Gelenkkupplung 15 verlaufende mome-
niane Drehachse M.

Anspriiche

1. Hinterradlenkung flir Kraftfahrzeuge, mit ein-
em von der Vorderradienkung betatigten Drehglied
mit léngsliegender Drehachse, das Uber einen
Lenkmechanismus die lenkbaren hinteren Réder so
betétigt, daB sie beim Einschlagen der vorderen
Réder aus der Geradeausstellung gleichsinnig zu
den vorderen Rédern verschwenkt werden, wobei
mit zunehmenden Einschlagwinkel der vorderen
Rider der Einschiagwinkel der hinteren Rider zu-
mindest wieder reduziert wird, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Drehglied das Koppelgiied (5)
eines in Geradeausstellung symmetrisch angeord-
neten Doppelkurbelgetriebes (11) bildet, dessen
Kurbein (8, 7) am Fahrzeugaufbau (8) oder dgl.
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iiber zwei Gelenke (9, 10) angelenkt sind, deren
Abstand geringer ist als der Abstand der Koppelge-
lenke (12, 13) des Koppelgliedes (6), wobei ferner
die Anlenkpunkte (14) am Koppelglied (5) flr die
" Lenkungsbetitigung der Hinterrdder (2) etwa im
Bereich zwischen den aufbauseitigen Gelenken (8,
10) der Kurbeln (8, 7) liegen.

2. Hinterradlenkung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daf das Koppelglied (5) um eine
etwa in Fahrzeugléngsrichtung (L) verlaufende Dre-
hachse schwenkbar ist.

3. Hinterradlenkung nach Anspruch 2, mit einer
iangsliegenden Drehwelle zur Betétigung des Dreh-

gliedes, dadurch gekennzeichnet, daB die Dreh--

welle (4) starr mit dem Koppelglied (5) verbunden
ist.

4.. Hinterradlenkung nach Anspruch 3, dadurch
gekenmzeichnet, daB die mit dem Koppslglied (5)
verbundene Drehwelle (4) lber sine Gelenkkup-
plung (15) mit einem vorderen, am Fahrzeugaufbau
(8) gelagerten Drehwellenabschnitt (16) verbunden
ist.

5. Hinterradlenkung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, daB der vordere Drehwellenab-
schnitt (16) Uber einen radialen Hebelarm (17)
gelenkig mit einer Stange (18) verbunden ist, die
vom Lenkmechanismus der Vorderrdder (1) verla-
gert wird.

6. Hinterradlenkung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB der Abstand der aufbauseiti-
gen Gelenke (9, 10) der Kurbeln (6, 7) etwa halb so

groB wie der Abstand der Koppelgelenke (12, 13). -

ist.

7. Hinterradlenkung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB zur Lenkungsbetatigung der
Hinterrdder (2) zwei Spurstangen (21, 22) vorgese-
hen sind, die auf einer gemeinsamen Drehachse
(23) an dem Koppelglied (5) angreifen.

8. Hinterradienkung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, daB die gemeinsame Drehachse
(23) etwa im Bereich der Verbindungslinie (24) zwi-
schen den aufbauseitigen Gelenken (9, 10) der
beiden Kurbeln (6, 7) liegt.

10

15

20

25

30

35

45

50

55

o

Fl

i



0 259 690




o~

0 259 690

| \?\\450 ' o «
0 15° 30° % 573




FI'O FORN 1503 Q1LK2 (P040

0 Europdisches b JROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

Patentamt

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 87 11 2295

Kennzeichnung des Dokuments mit Angahe, soweit erforderlich,

Kategorig| . o
» der maligeblichen Teile

Betrifft
Anspruch

KLASSIFIKATION DER
ANMELDUNG (fat. CL3)

A |DE-A-3 337 311 (HONDA)

* Insgesamt; Abbildung 6 *
A |US-A-4 483 547 (HONDA)
* Insgesamt *

A,D |DE-A-3 230 036 (HONDA)

A,D |DE-A-3 230 256 (HONDA)

A,D |DE-A-3 121 196 (HONDA)

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt

1,2,4,7

7/14

B62D
Be2D 9/00

RECHERCHIFRTE
SACHGEBIETE (Int. CL3)

Be2D 7/00

Revherchenort Abschlutklstum der Rechesche

DEN HAAG 02-12-1987

TOPP-BORN S.

Prufer

2 von hesunderer Bedeutung atlein betrachtet

-

anderen Veroffentlichung derselben Kategorie
A technologischer Hintergrund

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENITE T : der Erfindung zugrunde liegende Thevrien oder Grundsatze
E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veroffentlicht worden ist
2 von besonderer Bedentung in Verbindung mit ciner D : in der Anmeldung angefithrtes Dokument
L : aus andern Grunden angefithrtes Dokument

P : Zwischenliteratur Dokument

() : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, ibereinstimmendes




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

